
Restaureren 
doe je zo!

Deel 3: mot or en versnellingsbak

O
m te beginnen kun je zelf heel veel doen aan het 
goed functioneren van je motor. Zorg in ieder 
geval voor regelmatig onderhoud; die onder-
houdsintervallen zijn niet uit de lucht gegrepen. 

Olie veroudert nu eenmaal, ook bij stilstand of als je 
maar heel weinig kilometers maakt. Via de carteront-
luchting staat de olie continu in contact met de buiten-
lucht, waardoor de zuurstof uit de lucht de motorolie 
doet verzuren en de vocht in de lucht de toegevoegde 
dopes afbreekt. Dus gaat na verloop van tijd de sme-
rende werking achteruit. En trap het ding niet af! Een 
motor moet eerst op temperatuur gereden worden voor-
dat je het onderste uit de kan gaat halen. Vol vermogen 
vergen van een koude motor is vragen om moeilijkhe-
den… alle deskundigen zijn het hierover grondig eens. 
Maar al te vaak krijgen zij een motorschade onderhan-
den waarbij zij vermoeden dat de berijder na de koude 
start iets te enthousiast van acquit is gegaan.

Revisie
Maar goed, ooit komt er het moment dat je motor toe 
is aan een grondige revisie. Om hem weer helemaal in 
optimale staat te krijgen, kun je het best de volgende 
stappen doorlopen. Maak hem eerst aan de buitenkant 
grondig schoon en begin dan met een visuele inspectie 

op oliesporen en zwarte sporen van verbranding tussen 
de koppen. Vaak kun je dan al zien waar de schoen 
wringt, bijvoorbeeld of pakkingen niet meer goed 
afdichten, waardoor lekkage optreedt. Maar ook bin-
nenin kan er van alles mis zijn. Loopt ie niet zo lekker 
meer, hoor je tikkende geluiden? Dan moet het blok 
gedemonteerd worden. Van diverse delen kun je, door 
ze op te meten, bepalen of ze in aanmerking komen 
voor hergebruik of dat ze bij het oud ijzer kunnen. Je 
moet dan natuurlijk wel de beschikking hebben over de 
originele fabrieksspecifi caties. Wat kun je zoal opme-
ten? De nokkenas en de nokkenashuizen, de cilinders, 
de cilinderkoppen en de zuigers, de zuigerstangen en 
de krukas. Slijtagedelen kun je sowieso beter vervan-
gen, zoals zuigerveren, pakkingen, lagers en wellicht 
ook de klepgeleiders en klepzittingen. Vervolgens 
loop je ook nog de kans dat de krukas geslepen moet 
worden en dat krukas en vliegwiel, maar ook drijfstan-
gen en zuigers aan balanceren toe zijn. Als je bepaald 
hebt wat allemaal in aanmerking komt voor vervanging 
en welke werkzaamheden er verder nodig zijn, wordt 
het tijd om de balans op te maken. Wat gaat het alle-
maal kosten? Kun je het zelf of moet je alles laten doen? 
Een specialist is al gauw zo’n 45 tot 60 uur bezig met 
een complete motorrevisie, en met een uurtarief van 
rond de 75 euro ben je dan al snel tussen de 3.500 en 
5.000 euro verder. En daar komen dan de kosten voor 
de te vervangen onderdelen nog bij. Aan jou te bepalen 
of dat economisch en/of emotioneel verantwoord is.

Pijnpunten
Bij de oudere luchtgekoelde motoren braken de tapein-
den van de cilinders, waarmee de koppen vastzaten, 
met name bij de 3.2 Carrera. De eerste 964-motoren, dus 

Zoals het hart fungeert voor het menselijk lichaam, 
zo werkt de motor in je auto. Een absoluut essentieel 
onderdeel dus, dat optimaal in orde moet zijn. Dus als 
je toch bezig bent met de restauratie van je Porsche, 
zorg er dan ook voor dat motor en bak weer in puike 
conditie gebracht worden. TEKST FRED HAK  
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van 1989 tot 1991, willen nog wel eens lekken. Daar waren 
cilinder en cilinderkop ‘koud’ op elkaar gemonteerd, dus 
zonder pakking ertussen. Dan krijg je op den duur olielek-
kage. In ’92 kwam er een modi catie met een groef in de 
cilinder, waarin een pakkingring geplaatst werd. Bij een 
revisie van die oudere modellen adviseert de fabriek er 
nieuwe cilinders in te zetten. Porsche-specialisten hebben 
daar overigens een creatieve, goedkopere oplossing voor. 
Ze frezen een groef in de bestaande cilinder, waarin ze de 
pakkingring kunnen monteren.
Bij de luchtgekoelde 911’s moet je na een lange snelle rit 
wel de koeling in de gaten houden. Houd het toerental zelf 
maar een beetje hoger als je uiteindelijk in de  le aansluit, 
want anders maakt ook de ventilator te weinig toeren en 
mist hij de capaciteit om de motor te koelen. Met alle scha-
delijke gevolgen van dien!

Bij de 996-motoren wil nog wel eens het tussenasla-
ger uitlopen. En door een koelingsprobleem kunnen er 
scheurtjes in de cilinderwand ontstaan en kan er olie in 
het koelsysteem terecht komen. Met als gevolg dat de 
radiateurs verstopt raken en te weinig kunnen koelen. In 
de motoren van de 997 kunnen er door te weinig oliesme-
ring aan de rechterkant van de motor schrapers ontstaan, 
waardoor de hele cilinderwand ‘opgevreten’ wordt. De 3,8 
liter motoren zijn overigens kwetsbaarder dan de oudere 
3,6 liters. Schrijf dat maar toe aan het feit dat de cilinders 
almaar groter geboord worden door de fabriek en dus de 
cilinderwand steeds dunner wordt!
De versnellingsbakken in de Carrera’s van begin jaren 
tachtig wilden nog wel eens kraken. Vooral bij de het scha-
kelen van 1 naar 2 of andersom. Hoewel die bak volledig 
gesynchroniseerd is, is het toch verstandiger niet in één 

ruk die schakelbeweging af te maken, maar halverwege heel 
even een rustpunt in te lassen. Dat waren de 915-bakken. 
In 1987 maakten die plaats voor de G50-transmissie met 
hydraulische bediening van de koppeling en verbeterde syn-
chronisatie. Daarmee was dat probleem verholpen. Bakken 
uit de 964 (ook G50’s) leveren zelden problemen op. In de 993 
kunnen de naaldlagers van de tweede versnelling verslijten, 
waardoor de zaak vastloopt. Dan moet de bak uit elkaar, en 
voor een revisie ben je zomaar 5 á 6.000 euro kwijt.
Boxsters kenden in de beginjaren nogal wat motorproble-
men. Lagers en keerringen aan de krukas lieten het wel eens 
afweten. Met name het lager van de tussenas is een zwak 
punt bij alle types en bouwjaren Boxster. Laat die dus maar 
vervangen op het moment dat je de koppeling vernieuwt.
Gelukkig kan bijna alles gerepareerd of vervangen worden. 
Heel veel onderdelen zijn nog steeds te krijgen, en anders 

zijn er wel bedrijven die ze tot op de millimeter nauwkeurig 
nieuw maken. Door het land heen zitten voldoende 
Porsche-specialisten, waarvan sommige zich bekwaamd 
hebben in speci eke types en bouwjaren, andere zowat de 
hele range kunnen reviseren. En terwijl de Porsche-
specialist bezig is met de revisie van je motor en bak, kun je 
misschien wel zelf aan de slag met de vernieuwing van je 
interieur. En heb je een cabrio, dan verdient de kap waar-
schijnlijk ook wel wat aandacht. Die onderwerpen komen 
aan de orde in het volgende nummer van Porsche Scene 
Live. 

Deskundige Enrico Carlee

Voormalig Porsche-monteur Enrico Carlee richtte 

begin 2008 Haaglanden Service in Nootdorp op, 

samen met Robert Kraaneveld. Met vier man en een 

vrouw zijn ze gespecialiseerd in het onderhoud en 

de reparatie van Porsches. Hij laat me zo maar wat 

voorbeelden zien van motoren waaraan hij bezig is. 

“Dit is er eentje uit een 996 die een tikkend geluid 

maakte. Toen ik de bak demonteerde, bleek een 

lager afgebroken te zijn. Dat was de oorzaak. Zo’n 

afgebroken lager komt vaker voor. En hier zie je de 

motor van een 997 uit 2006. Daar zat ook een tik in. 

We hebben eerst een onderzoek gedaan door met 

een endoscoop door het bougiegat naar binnen te 

gaan. Toen zagen we dat één cilinderwand helemaal 

opgevreten was. Dat betekent cilinderkoppen eraf 

halen, het carter splitsen, het lagerwerk vernieu-

wen, nieuwe zuigerveren erin.

Ik vind de luchtgekoelde motoren het mooist. Bij 

bijvoorbeeld een 964 krijg je alle boutjes gewoon 

los. Bij de latere modellen is dat vaak veel moei-

lijker, omdat ander materiaal gebruikt is. En die 

luchtgekoelde hebben nog losse cilinders, terwijl je 

bij de watergekoelde types een hele cilinderrij moet 

vervangen.

Als de motor toch open ligt, is het verstandig ook 

meteen de distributieketting te vervangen. En als 

fi nishing touch peppen we ook graag het uiterlijk 

op: netjes schoonmaken, nieuwe boutjes erin, en 

bepaalde delen nieuw in de lak zetten of poeder-

coaten.

En wat betreft versnellingsbakken: ik kreeg een 996 

in de werkplaats die soms uit de tweede versnelling 

schoot. Bleek er een nylon busje van een paar euro 

kapot. Maar ja, dan moet toch de hele bak uit elkaar. 

Op zo’n moment kun je ook maar beter gelijk de 

lagers vervangen.”

Deskundige Michael Hoogstraaten

Michael Hoogstraaten, eigenaar van MH Auto-

mobielen in Peize, is al zo’n twintig jaar professi-

oneel bezig met het repareren van Porsches. Hij 

is opgegroeid met de luchtgekoelde motoren, 

maar erkend voorstander van de watergekoelde 

motoren en daarmee dé specialist in Nederland. 

“Die hebben een veel beter koelsysteem en ook 

een veel betere emissie. Ze hebben 24 liter koel-

water aan boord en ze hebben drie waterkoelers 

aan de voorzijde van de auto. Doordat alle cilin-

ders rondom in het koelwater staan is die motor 

veel stiller en rijdt het veel rustiger. Dat is fi jn als 

je veel kilometers rijdt.

Ik druk mijn klanten wel op het hart dat ze re-

gelmatig olie laten verversen. De fabriek houdt 

het op lange intervallen, ik zeg: maximaal om 

de 20.000 kilometer, liever nog om de 10.000. 

Smeerolie is het belangrijkste in de motor! Houd 

verder in het oog dat de radiateurs niet afge-

dekt worden door bladeren. Dat vermindert de 

koelcapaciteit aanzienlijk, met schade aan het 

motorblok tot gevolg. Als er koelingsproblemen 

zijn en je er op tijd bij bent, blijft het mogelijk 

beperkt tot een scheurtje in een van de cilin-

derkoppen. Je herkent het euvel aan motorolie 

in de koelvloeistof (white sludge, red.). Door die 

dikke drab kunnen de radiateurs onvoldoende 

koelen. Maar een reparatie van een cilinderkop 

kost altijd nog maar een fractie van een com-

plete motorrevisie! We kunnen hier alle schades 

repareren. Een schraper in een cilinder maken 

we weer exact op maat door hem eerst te honen 

en daarna de cilinderwand te bedekken met een 

laag nikkelseal, keihard spul. En de modifi caties, 

die Porsche met regelmaat doorvoert, kunnen 

we hier zelf ook uitvoeren. Bovendien passen we 

door onszelf ontwikkelde modifi caties toe, waar 

de motoren alleen maar beter van worden.”

Deskundige Paul Geeris

In Heeze zit het bedrijf van Paul Geeris. Hij werkt 

al meer dan tien jaar zelfstandig aan Porsches, 

vooral 911’s. “De 356 krijg ik bijna niet hier, en 

dat geldt ook voor de 914. De 924 reviseren loont 

bijna niet en in de 928 ben ik niet gespeciali-

seerd. Ik ben voorstander van het hergebruik van 

zoveel mogelijk originele delen. Die hebben de 

specifi eke kenmerken en stempeltjes, waardoor 

je ‘matching numbers’ houdt. Cilinderkoppen, 

kleppen en klepgeleiders slijten harder omdat 

er geen loodhoudende benzine meer gebruikt 

wordt. En lood smeert! Dus passen we ook wel 

de cilinderkoppen aan de huidige brandstofnor-

men. Aan de inspuitpompen van de modellen 

met mechanische inspuiting hebben vaak nuk-

ken. Revisie van een inspuitpomp van een oude 

911 E of S is duur. De modellen met K-jetronic 

inspuiting vertonen slijtage aan de inspuitventie-

len. Dan is de brandstofopbrengst onvoldoende 

om de motor goed af te kunnen stellen. Gelukkig 

is het makkelijk om aan de juiste onderdelen te 

komen van bijna alle bouwjaren. 

De 2.7 liters zijn een paar jaar voorzien geweest 

van een magnesium carter. Dat was het slechtste 

onderblok ooit! Het had last van lekkages en de 

tapeinden liepen uit het magnesium. 

Types met Mahle-zuigers hebben nooit pro-

blemen, in tegenstelling tot motoren met KS-

zuigers. Die zijn veel slijtagegevoeliger en die ver-

vang ik dus voor Mahle-exemplaren.

Wat transmissies betreft: Om een oude bak te 

herstellen gebruik ik onderdelen van een andere 

bak. Zo maak van twee slechte weer één goede. 

De beste bakken zijn er vanaf eind 1986; die kre-

gen betere synchronisatie. Zo’n 90 procent van 

alle geproduceerde Porsches rijdt nog. Dat is een 

ongeloofl ijk hoog percentage. En daar draag ik 

mijn steentje aan bij!”

Deskundige John Inzinger

Bij Porsche Support in Eindhoven zwaait John Inzinger de scepter. Met zijn 25 jaar ervaring weet hij precies 

waar hij het over heeft. “Mijn motto is: je doet iets goed of je doet het niet. Half werk heeft geen zin. Ik 

krijg regelmatig mensen over de vloer die bij een universeel revisiebedrijf hun Porsche-motor onderhan-

den hebben laten nemen. En die gaat dan na korte tijd weer stuk. Het zijn nu eenmaal specialistische mo-

toren, dus dan is het logisch dat je voor revisie ook een specialist inschakelt.”

Hij werkt vooral aan 356’s en vroege 911’s, tot aan de watergekoelde 996 toe. “Bij de 356 wil het car-

terhuis nog wel eens uitgeslagen zijn. Het gat waar de lagers in liggen wordt dan te groot en dat geeft 

speling. Je kunt het carter dan lijnboren en er overmaat lagers inzetten. Maar die zijn niet altijd meer te 

krijgen. Dan moet je het carter vlakken en op de standaardmaat lijnboren, waardoor de originele lagers 

weer passen.

Bij een complete motorrevisie gaat de hele motor uit elkaar, alles wordt schoongemaakt en nagemeten. 

Dan kun je zien wat je nog kunt gebruiken. Nokkenas en klepstoters lopen vaak in en moeten dan ver-

nieuwd worden en kleptuimelaars opnieuw geslepen. De lagertappen van de krukas worden eventueel 

geslepen/gepolijst en vervolgens met het vliegwiel, de koppeling en de poelie elektronisch gebalanceerd. 

Drijfstangen krijgen een revisie, cilinders en zuigers vervang ik als ze versleten zijn. En dan bouw ik de mo-

tor weer op zoals hij vroeger uit de fabriek kwam. Alle plaatdelen worden gepoedercoat en krijgen de ori-

ginele fabriekskleur van weleer terug. Nog een voorbeeldje: op de bobine van de 356 zat een sticker met 

het opschrift 6 volt. Die sticker zat op z’n kop. Dan gaat de nieuwe sticker bij mij dus ook op z’n kop er op.

Van de oudere versnellingsbakken kom je vaak moeilijk aan onderdelen. Als bijvoorbeeld tandwielen ver-

sleten zijn, laat ik die nieuw maken volgens de originele specifi caties. Van alle revisie- of restauratiewerk-

zaamheden krijgt de klant een fotoreportage op dvd. Dat geeft een meerwaarde voor de historie van de 

auto, maar helpt ook bij een eventuele taxatie.”

Deskundige Rob Goossen

Goossen werkt al sinds 1990 aan Porsches en 

runt sinds tien jaar zijn eigen bedrijf in Uithoorn. 

Hij heeft zojuist een revisie van een 993-motor 

achter de rug. Het blok had 310.000 km gedraaid 

en begon nogal olie te verbruiken. “Ik heb de 

motor tot op de krukas uit elkaar gehaald. Die 

was nog helemaal goed, maar de nokkenassen 

waren ingelopen, net als de kleptuimelaars. Die 

zijn vervangen en ik heb er nieuwe hydraulische 

klepstoters in gezet. Verder nieuwe hoofdlagers, 

de drijfstanglagers geboord en gevlakt, nieuwe 

top end lagers met pistonpennen, zuigerveren 

vervangen. De zuigers zelf waren nog als nieuw!

Bij de watergekoelde motoren kom ik groeven in 

de cilinderwanden tegen omdat de zuigers vast-

gelopen zijn. Dan wordt er olie aangezogen in de 

verbrandingsruimte. De motor is dan vaak niet 

eerst goed warm gereden.

Een deel van het revisiewerk besteed ik uit. Zo 

doet Motorenrevisie Van Rijn in Cruquius het re-

viseren van cilinderkoppen. Die worden gevlakt 

en de zittingen geslepen. De cilinders worden 

gehoond, waardoor er weer een mooie oliefi lm 

kan ontstaan. 

In verhouding gaan er weinig bakken stuk. In het 

begin wel die in de 996, een nieuwe kost al gauw 

3 á 4000 euro. Die van de 997 hadden proble-

men met de synchronisatie van 1 naar 2.”

Ik onderhoud Porsches vanaf de 911 type 3.2, de 

klassieke Porsches zijn beter af bij een specialist 

die hier meer in thuis is.”

En al is hij ook gespecialiseerd in Boxsters, die 

ziet hij niet veel. Die motoren blijven heel.
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